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Kraftfahrzeug 



Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug, mit wenigstens einem 
Elektromotor, einem Energiespeicher zum Bereitstelien von Antriebsenergie 
fur den Elektromotor, mit einem an den Energiespeicher angeschlossenen 
Steckverbinder zum Anschluss an eine Stromquelle und mit einer Steuerung 
zum Steuern des Stromflusses von der Stromquelle zum Energiespeicher. 

Solche Fahrzeuge sind bereits seit geraumer Zeit bekannt und eignen sich 
durchaus fur Fahrten auf kurzen und mittleren Strecken. Urn ein solches Fahr- 
zeug benutzbar zu machen, muss der verfugbare Energiespeicher aufgeladen 
werden. Hat das Fahrzeug eine bestimmte Stecke zuruckgelegt, muss der 
Speicher erneut aufgeladen werden. Dabei wird ein vorsichtiger Fahrer nach 
jeder Fahrt den Energiespeicher neu aufladen, um stets die grofitmogliche 
Reichweite zu seiner Verfugung zu haben. 

Als Stand der Technik wird an dieser Stelle allgemein auf folgende Druck- 
schriften hingewiesen: DE 692 20 228; DE 197 22 644 sowie P 43 37 978. 

Da Fahrten mit den Fahrzeugen - wie mit alien anderen Fahrzeugen auch - 
nicht immer exakt vorausgeplant werden konnen, kann es bei einer solchen 
Vorgehensweise vorkommen, dass der Energiespeicher des Fahrzeugs gera- 
de dann aufgeladen werden soil, wenn der Preis fur die Energie am hochsten 
ist, und wenn aufierdem das Netz am hochsten belastet ist, z. B. wahrend 
einer so genannten Mittagsspitze. 



Dies ist sowohl nachteilig wegen des hohen Einkaufspreises der Energie als 
auch nachteilig wegen der Belastung des ohnehin schon hoch belasteten Net- 
zes. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Kraftfahrzeug anzugeben, das dazu 
beitragen kann, die Belastung bei Verbrauchsspitzen im Netz abzumildern. 

Diese Aufgabe wird von einem Kraftfahrzeug der eingangs genannten Art da- 
durch gelost, dass die Steuerung einen Stromfluss vom Energiespeicher zur 
Stromquelle zulasst. Auf diese Weise kann ein Stromfluss aus dem Energie- 
speicher des Kraftfahrzeugs zuruck ins Netz erfolgen und so zur Deckung 
eines Spitzenbedarfs beitragen. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung wird der Stromfluss vom 
Energiespeicher zur Stromquelle, also z. B. in das Stromnetz, so gesteuert, 
dass eine vorgebbare Restmenge elektrischer Energie in dem Speicher erhal- 
ten bleibt, indem die Steuerung bei Erreichen dieser vorgegebenen Rest- 
Ladungsmenge den Stromfluss zum Netz unterbricht. Dazu ist eine Einrich- 
tung zum Erfassen der Ladungsmenge in dem Energiespeicher vorgesehen. 

In einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung kommuniziert die Steuerung 
durch eine Kommunikations-Einrichtung mit dem Netz, so dass vom Netz aus 
abhangig vom Standort des Kraftfahrzeugs und der verfugbaren Ladungs- 
menge die Entnahme der Energie optimal gesteuert werden kann. 

Besonders bevorzugt ist die Steuerung derart ausgebildet, dass sie eine Uhr 
umfasst Oder mit einer Uhr verbunden ist. Dadurch kann die Steuerung derart 
arbeiten, dass Lade- und Entlade-Vorgange in vorgebbaren Zeitabschnitten 
erfolgen. Auf diese Weise lasst sich erreichen, dass der Energiespeicher be- 
vorzugt nachts aufgeladen wird, wenn einerseits die Belastung des Netzes 
gering ist und andererseits die Kosten fur die Aufladung gering sind, wahrend 
die Entladung bevorzugt zu Zeiten erfolgt, wenn eine Entlastung des Netzes 
sinnvoll und die Kosten fur die Energie hoher sind als die Kosten wahrend der 



Aufladung. Dadurch lasst sich neben der Entlastung des Netzes fur den 
Betreiber des Fahrzeugs noch ein wirtschaftlicher Vorteil erzielen. 

Nachfolgend wird ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung anhand der Fig. na- 
her beschrieben. 

Die Fig. zeigt in einem vereinfachten Blockschaltbild die erfindungsgemafie 
Anordnung. Bezugszeichen 1 bezeichnet einen Rahmen, der diejenigen Kom- 
ponenten umschliefit, die dem Kraftfahrzeug zugeordnet sind. Demnach um- 
fasst das Kraftfahrzeug eine Steuerung 10. Diese Steuerung 10 ist verbunden 
mit einem Energiespeicher 20, einem Antriebsmotor 40 und einem Idsbaren 
Verbinder 50, der z. B. als Steckverbinder ausgefuhrt ist. Weiterhin besteht 
eine Verbindung zwischen diesem Verbinder 50 und einer Stromquelle 30, die 
hier als elektrisches Stromversorgungsnetz angedeutet ist. 

Urn ausreichend Energie fur den Betrieb des Kraftfahrzeugs 1 bereit zu stel- 
len, uberwacht die Steuerung 10 den Ladezustand des Speichers, der z. B. 
eine Batterie, aber auch ein Kondensatorspeicher oder ahnliches sein kann. 
Erkennt die Steuerung 10, dass ein Aufladen des Speichers 20 erforderlich ist, 
lasst die Steuerung einen Stromfluss aus dem Netz 30 uber den Verbinder 50 
zu dem Speicher 20 zu und der Speicher wird aufgeladen. Dabei kann die 
Steuerung 10 naturlich auch die entsprechenden Lade-Charakteriska des 
Speichers berucksichtigen, so dass eine Uberladung des Speichers sicher 
verhindert wird. 

Weiterhin kann die Steuerung ebenfalls eine Aufladung in einem vorgebbaren 
ersten Zeitabschnitt ermoglichen. Dadurch wird es moglich, diesen Speicher 
20 vorzugsweise nachts aufzuladen, wenn einerseits der Strompreis gering ist 
und damit Kosten fur die Aufladung des Speichers ebenfalls vergleichbar ge- 
ring bleiben und andererseits die Belastung des Netzes 30 nicht sehr hoch ist. 
Weiterhin kann die Steuerung derart ausgebildet sein, dass sie einen Strom- 
fluss von dem Speicher 20 uber den Steckverbinder 50 und einen Wechsel- 
richter 60 in das Netz 30 zulasst. Dabei kann die abgebbare Ladungsmenge 



-4- 



durch eine vorgebbare Rest-Ladungsmenge des Speichers 20 begrenzt wer- 
den. 

Auf diese Weise kann z. B. nach einer Fahrt zur Arbeitsstelle bei vollgelade- 
5 nem Speicher 20 die in dem Speicher noch vorhandene Energie wieder in das 
Netz 30 eingespeist werden, wenn der Bedarf besonders groli ist, z. B. zur 
Mittagsspitze. Die Steuerung unterbricht jedoch den Stromfluss vom Speicher 
20 in das Netz 30, wenn eine vorgebbare Restmenge erreicht ist, so dass auf 
jeden Fall eine ausreichende Energiemenge im Speicher fur die Ruckfahrt am 
10 Abend sichergestellt ist. 

Naturlich ist der zur Spitzenzeit in das Netz eingespeiste Strom entsprechend 
zu verguten, so dass neben der Entlastung des Netzes auch noch ein will- 
schaftlicher Vorteil zu erzielen ist. 

15 

Es wurde erfindungsgemafi vorgeschlagen, dass ein Fahrzeug mit einem 
elektrischen Energiespeicher auch als Energiequelle fur ein Versorgungsnetz, 
aus dem das Fahrzeug moglicherweise seine Energie bezieht, zu verwenden. 

20 Bekanntlich liegt der Strombedarf tagsuber deutlich uber dem nachtlichen 
Strombedarf. So neigt beispielsweise der Strombedarf in einem offentlichen 
Stromversorgungsnetzwerk von einem Tiefpunkt zwischen 1:00 Uhr und 4:00 
Uhr nachts morgens an (Morgenspitze) erreicht urn die Mittagszeit herum sei- 
nen Hochststand (Mittagsspitze) und klingt dann abends wieder ab bis er sei- 

25 nen Tiefstand mitten in der Nacht erreicht. Da also der Energiebedarf nachts 
deutlich geringer ist als das ubliche Energieangebot und die Verbraucher auch 
Nachtstrom beziehen, ist er im Preis deutlich gunstiger ist als der Strompreis 
fur Tagesstrom. 

30 Ein elektrisches Versorgungsnetzwerk muss dann so ausgelegt sein, dass es 
nicht nur den Bedarf nachts, sondern auch in den hochsten Tagesspitzen 
problemlos zu decken hat. Dies fuhrt bei den elektrischen Versorgungsunter- 
nehmen dazu, dass eine grolie Anzahl von elektrischen Energieerzeugern 
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bereitgestellt werden muss, die zuverlassig eine solche Bedarfdeckung auch 
bei hochsten Mittagspitzen (kalter Wintertag) gewahrleistet. 

Die Erfindung schlagt an dieser Stelle nun vor, dass ein Elektrofahrzeug, wel- 
5 ches ublicherweise seine elektrische Energie aus einem elektrischen Versor- 
gungsnetz zieht und deshalb auch uber entsprechende Anschlusse mit An- 
schluss an ein elektrisches Versorgungsnetz verfugt, nicht mehr mit der elekt- 
rischen Energie aus dem Versorgungsnetz geladen werden kann, sondern im 
Bedarfsfall auch bei einem bestimmten Zeitpunkt nicht benotigte Energie in 
10 das Versorgungsnetz einspeisen kann. 

Wenn man einmal davon ausgeht, dass die Fahrzeuge werktags arbeitende 
Bevolkerung nur im Zeitraum zwischen 7:00 Uhr und 8:30 Uhr morgens und 
ca. 16:30 Uhr bis 18:30 Uhr benutzt werden mussen, steht ein solches Auto- 

15 mobil die meiste Zeit des Tages unbenutzt auf einem Parkplatz. Das Aufladen 
des Energiespeichers des Elektrofahrzeugs nachts am Wohnort des Fahr- 
zeughalters ist kein Problem und wird auch bereits durchgefuhrt. Neu ist aber 
der erfindungsgemalie Vorschlag, das Automobil auch nach Erreichen des 
Arbeitsplatzes mit einem elektrischen Stromnetz zu verbinden, um dann die im 

20 Bedarfsfall notwendige Energie fur die Spitzenstromzeiten bereit zu stellen. 

Wenn das Automobil dabei sehr schnell entladenen/aufladende Batterien ver- 
fugt, ist es daher moglich, schon bei einer Anzahl von 500-1000 Mobilen die- 
ser Technik eine sehr grofie Einspeiseleistung dem Netz zur Verfugung zu 
25 stellen. 

Der besondere Vorteil fur das elektrische Versorgungsunternehmen besteht 
dabei darin, dass es auf einen elektrischen Energiespeicher zuruck greifen 
kann, den es selbst nicht bezahlt hat und fur dessen Wartung es auch nicht 
30 aufkommen muss. Fur den Benutzer des Fahrzeugs besteht der Vorteil der 
Erfindung darin, dass er beispielsweise zur Mittagszeit, wenn er also ohnehin 
sein Automobil nicht benotigt, weil er an der Arbeitsstelle ist, den noch gut 
gefullten Speicher seines Fahrzeugs des elektrische Versorgungsunterneh- 



-6- 



mens quasi vermietet und die darin enthaltene Energie verkaufen kann. Der 
Verbraucher kann also die elektrische Energie aus dem Fahrzeug in das Ver- 
sorgungsnetz mittags einspeisen und wird einen vergleichsweise guten Preis 
bekommen, wahrend er nachts zum Aufladen seines Fahrzeugs zu einem 
5 gunstigen Preis (Nachtstrom) laden muss. 

Naturlich ist erfindungsgemafi auch vorgesehen, dass ein bestimmter Min- 
deststand des elektrischen Speichers des Fahrzeug nicht unterschritten wird 
und im Bedarfsfall kann auch nach der Mittagsspitze der elektrische Speicher 
10 des Fahrzeugs wieder aufgeladen werden und zwar dann, wenn der Bedarf im 
Netz nachmittags wieder abgeklungen ist. 

Es kann aber auch vorgesehen werden, dass der Benutzer sein Fahrzeug 
individuell so einstellt, dass er abends ausreichend Energie hat, urn den 
15 Nachhauseweg anzutreten (Mindestgehalt von Energie mit ausreichender Si- 
cherheit), so dass die gesamte Aufladung des Speichers erst wieder in der 
darauffolgenden Nacht mit entsprechendem Nachstrom erfolgt. 

Durch eine entsprechende Programmierung (moglicherweise auch uber Fern- 
20 eingabe (Handy des Benutzers)) kann also auch der Benutzer des Fahrzeugs 
die Zeitraume oder die Zeiten vorgeben, innerhalb derer uberhaupt nur eine 
Entladung seines Speichers stattfinden kann. 

Die Erfindung ist besonders in Ballungsraumen geeignet, wo grofce Parkplatze 
25 und grolie Parkgaragen betrieben werden. Ganz besonders scheint die Erfin- 
dung fur den Einsatz in Parkgaragen von Flughafen, insbesondere solche 
Flughafen, die den Urlaubsverkehr abwickeln, geeignet zu sein, denn in sol- 
chen Flughafen stehen oftmals viele tausend PKWs durchschnittlich 7-14 
Tage vollig unbenutzt. Wahrend dieser Zeit konnte sich ein entsprechendes 
30 Power-Management am entsprechenden Anschluss der Fahrzeuge, wenn sie 
als erfindungsgemafJe elektrische Fahrzeuge ausgebildet sind, dem elektri- 
schen Versorgungsnetz zur Verfugung stellen, welches in den Spitzenzeiten 



die jeweiligen Speicher der Fahrzeuge entladt und in den geringeren Bedarfs- 
zeiten die Speicher der Fahrzeuge wiederum mit elektrischer Energie ladt. 

Die Erfindung ist nachfolgend anhand eines in der Zeichnung dargestellten 
Ausfiihrungsbeispiels naher erlautert. 

Hierin zeigt Fig. 1 - wie beschrieben - ein Ubersichtsbild fur den Anschluss 
eines erfindungsgemalien Fahrzeugs an ein elektrisches Versorgungsnetz. 
Fig. 2 zeigt ein ubliches Tagesdiagramm des Strombedarfs bei einem elektri- 
schen Versorgungsunternehmen. Fig. 3 zeigt eine Ladezustandszeittabelle mit 
dem Ladezustand eines erfindungsgemafien Fahrzeugs. 

Der elektrische Speicher des Fahrzeugs 1 ist mit einer entsprechenden Steue- 
rungselektronik (Power Management System) ausgestattet, welche es erlaubt, 
nicht nur die elektrische Aufladung, sondern auch eine Entladung des Spei- 
chers auszulosen und zu steuern. 

Daruber hinaus kann das Power-Management auch so programmiert sein, 
dass eine Entladung nur fur eine ganz bestimmte vom Benutzer vorgegebene 
Zeiten moglich ist. Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass eine Entladung 
und damit Einspeisung in das elektrische Energieversorgungsnetz nur wah- 
rend der Zeit von 10:00 Uhr morgens bis 15:00 Uhr nachmittags moglich ist, 
ansonsten, wenn das Fahrzeug an das Versorgungsnetz angeschlossen ist, 
eine entsprechende Ladung der Batterie erfolgt. 

Auch kann das Power-Management so programmiert sein, dass bei einer vor- 
genommenen Entladung in der Zeit von 7:00 Uhr morgens bis 16:00 Uhr 
nachmittags nicht gleich eine Aufladung erfolgt, sondern eine Aufladung erst 
in der Nachtzeit zwischen 12:00 Uhr nachts und 4:00 Uhr morgens erfolgt, 
also dann, wenn besonders giinstiger Nachtstrom aus einem elektrischen 
Versorgungsnetz zu beziehen ist. 
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Ferner kann das Energiemanagementsystem des Fahrzeugs so programmiert 
sein, dass eine Mindestlademenge grundsatzlich im Speicher verbleibt, also 
nicht in das Versorgungsnetz eingespeist werden kann, um in jedem Fall si- 
cherzustellen, dass der Benutzer die fur ihn gewunschte Strecke mit dem 
5 Fahrzeug, also z.B. die Heimfahrt von der Arbeitsstelle nach Hause ord- 
nungsgemafi durchfuhren kann. 

Selbstverstandlich sind noch weitere Programmierungen moglich, so dass das 
Energiemanagement auch vom Benutzer selbst in jeder nur erdenklichen 
10 Weise nach den Wunschen des Benutzers eingestellt werden kann, wobei im 
Bedarfsfall eine Einspeisemoglichkeit in das Versorgungsnetz moglich ist. 

Wie man in Fig. 2 erkennen kann, ist der Strom/Energiebedarf eines elektri- 
schen Versorgungsnetzes (EVU) nicht uber den gesamten Tag linear verteilt, 

15 sondern steigt von einem Tiefstpunkt am friihen Morgen (ca.1:00 Uhr bis 3:00 
Uhr nachts) an, erreicht eine erste Morgenspitze, erreicht dann spater die so- 
genannte Mittagsspitze, also ihren Hochstpunkt und fallt dann unregelma&ig 
wieder zur Nacht hin ab. Das elektrische Versorgungsnetz, welches sich dazu 
verpflichtet, den am elektrischen Versorgungsnetz angeschlossenen Verbrau- 

20 chern auch zu Spitzenzeiten stets die ausreichende elektrische Energie zur 
Verfugung zu stellen, muss nicht nur dafur sorgen, entsprechende Energie in 
das Versorgungsnetz nachzufuhren, sondern auch immer so viel Energie be- 
reit zu halten, dass zu alien Zeiten, d.h. also auch in auliergewohnlichen Spit- 
zenzeiten stets die Verpflichtung der elektrischen Versorgung mit elektrischer 

25 Energie bei einem konstanten Spannungspegel und einer konstanten Fre- 
quenz bereit zu stellen. Es liegt auf der Hand, dass es hierzu auch schon heu- 
te eine Vielzahl von Steuerungseingriffen sowohl auf der Erzeugerseite als 
auch in der Verteilung der elektrischen Energie bedarf. 

30 Fig. 3 zeigt einen beispielhaften Verlauf des Ladezustands des elektrischen 
Speichers eines erfindungsgemaften Fahrzeugs. Im elektrischen Speicher, 
der in der Nacht mit Nachtstrom geladen wurde, also eine hundertprozentige 
Fullung (I) vorweist, sinkt dieser Ladezustand bei der morgendlichen Fahrt (II) 



zur Arbeit ab. Bei Erreichen (III) des Arbeitsplatzes und des Anschlusses des 
Fahrzeugs uber die elektrischen Leitungen an das elektrische Versorgungs- 
netz wird der Ladezustand gegebenenfalls wieder auf 100% gebracht. Zur 
Mittagszeit (IV), also beim Auftreten der Mittagsspitze (siehe Fig. 2) wird ein 
Groliteil der gespeicherten elektrischen Energie im Speicher in das ange- 
schlossene elektrische Versorgungsnetz eingespeist, so dass der Ladezu- 
stand entsprechend innerhalb von sehr kurzer Zeit auf ein vorgesehenes Mi- 
nimum (V) sinkt. Dieses Minimum ist vom Benutzer oder Fahrzeughersteller 
eingestellt worden (kann auch auf einem anderen Wege eingestellt werden) 
und sollte ausreichen, dass mit dem Fahrzeug noch die Heimfahrt angetreten 
werden kann, ohne es vorher aufzuladen. 

Im dargestellten Beispiel kann aber der Ladezustand nachmittags (VI) auch 
wieder durch Aufnahme von Energie aus dem Versorgungsnetz erhoht wer- 
den, und wahrend der Heimfahrt (VII) sinkt wieder der Ladezustand weiter ab. 
Im Anschluss des bei anschliefcendem Anschluss des Elektrofahrzeugs an 
das elektrische Versorgungsnetz kann der Ladezustand abends/nachts (VIII) 
wieder auf den vorgesehenen Wert (100%) gebracht werden. 

Es sei nochmals darauf hingewiesen, dass der vorgesehene Verlauf gemafi 
Fig. 3 rein beispielhaft ist. 

Wenn das Elektrofahrzeug uber eine entsprechende Eingabeoberflache ver- 
fugt, kann der Benutzer des Fahrzeugs eine Vielzahl von Einstellungen ein- 
nehmen. 

So kann beispielsweise der Benutzer durch eine entsprechende Eingabe die 
Zeitraume vorgeben, innerhalb derer uberhaupt nur eine Entladung des elekt- 
rischen Speichers bei Anschluss an ein elektrisches Versorgungsnetz erfolgen 
kann. 

Wie eine entsprechende Dokumentation der Auflade- und Entladevorgange 
zeigt, kann der Benutzer sich auch nach mehreren Tagen noch ansehen, 
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wann welche Energiemengen in das elektrische Versorgungsnetz eingespeist 
wurden. 

Das erfindungsgemafle Fahrzeug verfugt neben dem elektrischen Speicher, 
beispielsweise einer Lithiumbatterie oder einer anderen Speichertechnologie, 
uber ein entsprechendes Power Management Programm zur Steuerung des 
Ladezustands des elektrischen Speichers und fur die Verwertung der Einga- 
ben des Benutzers als auch zur Dokumentation. 

Daruber hinaus kann das Fahrzeug uber eine entsprechende Daten- 
Schnittstelle (nebst Empfanger/Sender fur Drahtlos (Handy-) Steuerung) ver- 
fugen, damit das Fahrzeug samtliche fur das Laden als auch fur das Entladen 
(Einspeisung) notwendigen Daten an eine entsprechende Schnittstelle des 
elektrischen Energieversorgers senden oder empfangen kann. 

Das erleichtert eine Dokumentation der jeweiligen Entlade- und Auflade- 
Zustande/Zeiten sowie deren Abrechnung. Bei der Abrechnung ist zu beruck- 
sichtigen, dass in der Mittagsspitze eingespeister Strom mit einem besseren 
Preis vergutet werden kann als Nachtstrom, der regelmaUig in grofieren Men- 
gen problemlos und gunstiger zur Verfugung gestellt werden kann. 

Die Entladung des Speichers mit der dann einhergehenden Einspeisung von 
elektrischer Energie in das Versorgungsnetz kann auch dazu verwendet wer- 
den, eventuell andere Fahrzeuge mit Elektrospeicher, denen der Ladezustand 
zu gering geworden ist, entsprechend soweit aufziiladen, dass diese noch 
weiter fahren konnen. 

Die Erfindung erlaubt daher auch die elektrische Zusammenschaltung von 
mehreren Fahrzeugen mit ihren elektrischen Speichern. 

Die vorliegende Erfindung beinhaltet auch, dass der elektrische Strom (elektri- 
sche Spannung) des Energiespeichers des Fahrzeugs zur Einspeisung in die 
Stromquelle (Netz) durch einen Wechselrichter 60 umgerichtet wird, so dass 



die Einspeisung in die Stromquelle moglich ist. Dieser Wechselrichter kann in 
jedem Fahrzeug ausgebildet sein, andererseits ist es aber auch moglich, dass 
der elektrische Strom des Energiespeichers zunachst durch Gleichstromuber- 
tragung aus dem Fahrzeug entnommen wird und dann der Wechselrichter 
aulierhalb des Fahrzeugs ausgebildet ist (vom Fahrzeug aus gesehen hinter 
dem Netz und Anschluss des Fahrzeugs), so dass die dem Fahrzeug ent- 
nommene elektrische Leistung durch einen Wechselrichter fur die Netzein- 
speisung aufbereitet werden kann (z.B. 50Hz, Netzspannung usw.). 

Besonders vorteilhaft ist es auch, dass eine zentrale Wechselrichterstation - 
fur die Lieferung von Gleichstrom fur den Speicher im Fahrzeug, aber auch fur 
die Wechselstrom-Einspeisung in das Netz - ausgebildet ist, welche bei- 
spielsweise bei Garagenanlagen (z.B. an Flughafen) ausgebildet ist, da hier 
an soichen Garagenanlagen grofie Mengen elektrischer Energie zustande 
kommen konnen, wenn entsprechend viele Fahrzeuge gemali der vorliegen- 
den Erfindung angeschlossen werden. Damit werden die Kosten fur die 
Wechselrichter insgesamt relativ gering gehalten und gleichzeitig kann fur 
eine ordnungsgemafie Wechselstromeinspeisung in das elektrische Netz ge- 
sorgt werden, da es relativ einfach ist, einzelne oder grofiere Wechselrichter- 
stationen zu steuern als viele kleine Wechselrichter in Fahrzeugen, was letzt- 
lich auch zu Storungen, z.B. zu Oberschwingungen, im Netz fuhren konnte. 

Da auch ein Wechselrichter einen Wirkungsgrad von weniger 1 hat, auch 
wenn dieser nur geringfugig unterhalb dem Idealwert von 1 liegt, sind die Ver- 
luste von einem Wechselrichter in einem Fahrzeug (Fig. 1a) sicherlich hoher 
als bei einem stationaren, zentralen Wechselrichter (Fig. 1b). 

Auch bei einem Hausanschluss kann der Wechselrichter diesem zugeordnet 
werden, so dass auch ein Einzelfahrzeug an seinem heimischen Abstellplatz 
durchaus Energie zuruckspeisen kann. 

Da gerade Berufstatige haufig uberschaubare Strecken zuruckzulegen haben 
und die Fahrzeuge wahrend des gesamten Arbeitstages nicht nutzen, ergibt 
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sich ein statistisch nachweisbares Grundangebot an elektrischer Energie, die 
wahrend der meisten Zeit (Berufszeit) zur Verfugung stehen. Wenn diese E- 
nergie regelmafiig verfugbar ist, konnen diese Speicher auch einen Betrag zu 
der gegenwartig diskutierten, im Netz erforderlichen Regelenergie von Wind- 
energieanlagen leisten. Besonders reizvoll ist dieses, wenn die Fahrzeugspei- 
cher aus regenerativen Quellen geladen werden. Dann wtirden namlich diese 
regenerativen Energiequellen wenigstens einen Teil der benotigten Regel- 
energie selbst erzeugen und bereitstellen. 
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Anspruche 

1. Kraftfahrzeug, mit wenigstens einem Elektromotor, einem Energiespei- 
cher zum Bereitstellen von Antriebsenergie fur den Elektromotor, mit einem an 
den Energiespeicher angeschlossenen Steckverbinder zum Anschluss an eine 
Stromquelle und mit einer Steuerung zum Steuern des Stromflusses von der 
Stromquelle zum Energiespeicher, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Steuerung (10) einen Stromfluss vom 
Energiespeicher (20) zur Stromquelle (Netz) (30) zulasst und dass ein Wech- 
selrichter im oder aufterhalb des Fahrzeugs vorgesehen ist, mittels dem die 
elektrische Leistung des Energiespeichers als Wechselstrom in die Stromquel- 
le (Netz) eingespeist werden kann. 

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 , 

dadurch gekennzeichnet, dass die Steuerung eine Einrichtung zum Erfassen 
der Ladungsmenge in dem Energiespeicher umfasst und den Stromfluss vom 
Energiespeicher (20) zum Netz (30) bei Erreichen eines vorgebbaren Schwell- 
wertes der verbleibenden Rest-Ladungsmenge unterbricht. 

3. Kraftfahrzeug nach einem der vorstehenden Anspruche, 
gekennzeichnet durch eine Kommunikations-Einrichtung zur Kommunikation 
zwischen der Steuerung (10) und dem Netz (30). 

4. Kraftfahrzeug nach einem der vorstehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Steuerung eine Uhr umfasst oder mit einer 
Uhr verbunden ist. 

5. Verfahren zum Steuern des Stromflusses zwischen einem Energiespei- 
cher und einem Netz, 

dadurch gekennzeichnet, dass der Stromfluss vom Netz (30) zu dem Energie- 
speicher in vorgebbaren ersten Zeitabschnitten ermoglicht wird, und dass der 
Stromfluss von dem Energiespeicher zum Netz in ebenfalls vorgebbaren zwei- 
ten Zeitabschnitten ermoglicht wird. 
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6.. Fahrzeug mit einem Antrieb, insbesondere nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, und einem damit verbundenen Speicher zur Speicherung 
elektrischer Energie, und einem Anschluss fur ein Versorgungsnetz, wobei 
dem Speicher als Steuerung zugeordnet ist, mittels der der Speicher bei An- 
schluss an das elektrische Versorgungsnetz kontrolliert entladen werden kann 
und die elektrische Energie in das elektrische Versorgungsnetz eingespeist 
wird. 

7. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass mittels der Steuerung der Speicher bei An- 
schluss an ein elektrisches Versorgungsnetz mit kontrollierter elektrischer E- 
nergie geladen wird. 

8. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass mit der Steuerung gekoppelte Eingabe Mittel 
vorgesehen sind, mittels der Benutzer des Fahrzeugs die Zeit (Zeitraum) ein- 
stellen kann, innerhalb dessen wenigstens teilweise eine Entladung des Spei- 
chers und damit eine Einspeisung der Energie in das Versorgungsnetz durch- 
fuhrbar ist. 

9. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass der Steuerung ein Power Management Pro- 
gramm zugeordnet ist, welches bei Anschluss des Fahrzeugs an ein elektri- 
sches Versorgungsnetz eine automatische Aufladung oder Entlade Vorgang 
des Speichers veranlasst. 

10. Versorgungsnetz mit einer Vielzahl von Anschlussen fur ein Fahrzeug 
nach einem der vorhergehenden Anspruche. 

11. Verfahren zum Betrieb eines elektrischen Versorgungsnetzes nach An- 
spruch 10, 
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dadurch gekennzeichnet, dass wobei bei Bedarf einen wenigstens teilweise 
Entladung einer Vielzahl am Netz angeschlossenen Speicher von Fahrzeugen 
nach einem der vorgehenden Anspruche ausgelost wird. 

5 12. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrzeug mit einem Stromzahler/ Energie- 
zelle ausgestattet ist, welcher die im Speicher aufgenommene elektrische E- 
nergie in das Versorgungsnetz eingespeiste Energie misst. 

10 1 3. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass in einem Fahrzeug eine Aufzeichnungseinheit 
vorgesehen ist, die feststellt, wann welche Menge elektrischer Energie in den 
Speicher geladen oder in das elektrische Versorgungsnetz eingespeist wur- 
den. 

15 

14. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrzeug einen elektrischen Anschluss- 
stecker aufweist, welcher mit einem entsprechenden Anschlussstecker des 
elektrischen Versorgungsnetzes verbindbar ist, wobei der Anschlussstecker 
20 eine Erdleitung aufweist mittels welcher Daten des Fahrzeugs uber ein Daten- 
netz des elektrischen Versorgungsunternehmens austauschbar sind und dar- 
uber hinaus weitere Daten uber das Datennetz eingespeist werden konnen, 
beispielsweise Daten uber den Zustand des elektrischen Speichers des Fahr- 
zeugs. 

25 

15. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, dass aulierhalb des Fahrzeugs ein Wechselrichter 
ausgebildet ist, mittels dem der Strom des Energiespeichers des Fahrzeugs 
zur Einspeisung in die Stromquelle (Netz) bereitgestellt wird. 

30 
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Zusammenfassung 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug, mit wenigstens einem 
Elektromotor, einem Energiespeicher zurn Bereitstellen von Antriebsenergie 
fur den Elektromotor, mit einem an den Energiespeicher angeschlossenen 
Steckverbinder zurn Anschluss an eine Stromquelle und mit einer Steuerung 
zurn Steuern des Stromflusses von der Stromquelle zurn Energiespeicher. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Kraftfahrzeug anzugeben, das dazu 
beitragen kann, die Belastung bei Verbrauchsspitzen im Netz abzumildern. 

Kraftfahrzeug, mit wenigstens einem Elektromotor, einem Energiespeicher 
zurn Bereitstellen von Antriebsenergie fur den Elektromotor, mit einem an den 
Energiespeicher angeschlossenen Steckverbinder zurn Anschluss an eine 
Stromquelle und mit einer Steuerung zurn Steuern des Stromflusses von der 
Stromquelle zurn Energiespeicher, dadurch gekennzeichnet, dass die Steue- 
rung einen Stromfluss vom Energiespeicher zur Stromquelle (Netz) zulasst 
und dass ein Wechselrichter im oder auflerhalb des Fahrzeugs vorgesehen 
ist, mittels dem die elektrische Leistung des Energiespeichers als Wechsel- 
strom in die Stromquelle (Netz) eingespeist werden kann. 
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